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ЄВРОПЕЙСЬКА ПРАКТИКА РЕГУЛЮВАННЯ
ТАРИФІВ У СФЕРІ ОБОВ’ЯЗКОВОГО СТРАХУВАННЯ
ЦИВІЛЬНО-ПРАВОВОЇ ВІДПОВІДАЛЬНОСТІ ВЛАСНИКІВ
АВТОТРАНСПОРТНИХ ЗАСОБІВ
АНОТАЦІЯ. У статті розглянуто питання регулювання страхових
тарифів обов’язкового страхування цивільно-правової відповіда-
льності власників автотранспортних засобів у Європі та методики
визначення страхових премій.
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АННОТАЦИЯ. В статье рассмотрены вопросы регулирования
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ANNOTATION. The article deals with the regulation of insurance
tariffs of compulsory insurance of civil liability of owners of vehicles in
Europe and and methodology for determining premiums.
KEY WORDS: civil liability, vehicle, bonus-malus, insurance premium.
Постановка проблеми. У більшості країн Європи законодавчі
акти про обов’язкове страхування цивільно-правової відповіда-
льності власників автотранспортних засобів ґрунтуються на кон-
ституційних правах громадян на законодавчий захист життя та
майнових прав від протиправних або інших дій третіх осіб. Ос-
новою цього страхування є надання високоякісної страхової по-
слуги із забезпеченням європейського рівня врегулювання стра-
хових випадків.
Аналіз останніх джерел і публікацій. Вагомий внесок у до-
слідження теоретико-методологічних засад страхування цивіль-
но-правової відповідальності власників наземних транспортних
засобів зробили вчені України, зокрема, В.Д. Базилевич, І.А. Га-
бідулін, О.О. Гаманкова, І.С. Іванюк, О.М. Залєтов, М.С. Клапків,
В.В. Корнєєв, М.П. Лутак, С.С. Осадець, Р.В. Пікус, В.С. Прихо-
дько, Д.П. Расшивалов, Т.А. Ротова, К.О. Сліпко, Я.П. Шумелда,
а також закордонні науковці такі як Є.В. Коломін, Ж. Лемер,
А. Манес, Л.А. Орланюк-Малицька, П. Мюллер, А.П. Плеш-
ков, А.І. Предкальн, Ю. Рантала, К.Є. Турбіна, В.В. Шахов,
О.А. Циганов, А.І. Худяков, Р.Т. Юлдашев та ін.
Віддаючи належне їх напрацюванням, водночас ряд питань
залишається недостатньо дослідженим з погляду і теоретико-
методологічних засад, і конкретних практичних заходів щодо ді-
яльності на страховому ринку в єдності з тими реальними еконо-
мічними процесами, що супроводжують таку діяльність. Особли-
во це стосується питань регулювання ціноутворення.
Постановка завдання. Метою цієї статті є виявлення проб-
лемних питань, з’ясування можливих напрямів й обґрунтування
заходів, спрямованих на вдосконалення регулювання страхових
тарифів обов’язкового страхування цивільно-правової відповідаль-
ності власників автотранспортних засобів на основі досвіду країн
Європи.
Виклад основного матеріалу дослідження. За обсягами над-
ходження страхових платежів серед усіх видів страхування від-
повідальності, обов’язкове страхування цивільно-правової відпо-
відальності власників автотранспортних засобів безперечно
посідає перше місце (у межах 60—70 %). Цим визначається без-
умовно лідируюче положення страхування цивільної відпові-
224
дальності власників транспортних засобів серед інших видів
страхування відповідальності [1, с. 22].
Дослідження показує, що у переважній більшості країн Євро-
пи спостерігається високий рівень охоплення автовласників полі-
сами обов’язкового страхування цивільно-правової відповідаль-
ності.
У всіх країнах ЄС водій транспортного засобу зобов’язаний
підтвердити укладання договору страхування. Наприклад, у Да-
нії, Німеччині, Австрії, Норвегії й Швейцарії реєстрація транспор-
тних засобів провадиться тільки за наявності договору обов’яз-
кового страхування цивільно-правової відповідальності автовла-
сників. У Франції, Ірландії, Італії й Швеції це підтверджується,
крім того, шляхом прикріплення на лобовому склі посвідчення
відповідного зразка, виданого страховиком. У разі необхідності
водій повинен пред’явити страховий поліс.
Фундаментальна основа страхування полягає у формуванні
страхового фонду, що об’єднує в собі ризики страхувальників,
за рахунок страхових премій. Оскільки ризики не є однакови-
ми, справедливо вимагати, щоб страхова премія кожного стра-
хувальника була пропорційна ризику, переданому у страху-
вання. При визначенні страхового тарифу важливо правильно
оцінити кожен ризик. Відповідно, основна задача актуарних
розрахунків при розробці нового тарифу полягає в тому, щоб
розподілити страхувальників та їхні ризики на однорідні групи
з тим, щоб страхові премії відповідали зобов’язанням, а стра-
хувальники, які належать до однієї і тієї ж групи, сплачували
однакові премії [2, с. 19].
Основні моменти та принципи методики визначення страхової
премії у страхуванні цивільно-правової відповідальності власни-
ків автотранспортних засобів, яка застосовується сьогодні в
Україні, поступово закладалися й удосконалювалися законодав-
ством і страховиками в різних країнах упродовж багатьох деся-
тиліть. Одними з перших таких країн були Бельгія, Франція, Ве-
ликобританія, Швеція, Швейцарія, а також США. Основним
принципом, за яким визначається розмір страхової премії за да-
ним видом страхування і який діє за нинішніх умов в Україні, є
встановлення базової страхової премії, або початкової кількості
пунктів, з подальшим корегуванням залежно від певних факторів
(критеріїв) за допомогою коригуючих коефіцієнтів.
У різних країнах тарифікація здійснюється по-різному: десь
страхові тарифи призначають самі страхові компанії, десь —
асоціації страховиків, десь — державні органи.
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Страхування цивільно-правової відповідальності власників
наземних транспортних засобів у Європейському Союзі було де-
регульоване досить недавно (в основному у період з 1968—1994
роки) в різний час і різним шляхом.
У Франції, наприклад, режим контролю за схваленням тарифів
зі страхування цивільно-правової відповідальності власників на-
земних транспортних засобів виник ще з кінця Другої Світової
Війни і був дуже незначним. Його позбулися повністю і перейш-
ли до ліберальних тарифів у 1986 році (тобто, процес відбувався
за багато років перед офіційною датою початку лібералізації, за-
значеної Директивою ЄС «Про введення норм, що сприяють
здійсненню права свободи надання послуг» (1988 рік з подаль-
шими змінами у 1990 та 1992 роках).
В Іспанії свобода встановлення цін у страховому секторі була
проголошена в серпні 1984 року (знову, за багато років перед
офіційною датою початку лібералізації).
У Великобританії взагалі тарифи не підлягали будь-якому кон-
тролю протягом кількох десятиліть.
У Німеччині, до 1994 року, страхові тарифи були схвалені на
підставі технічних результатів діяльності страхових компаній
минулого року, щоб запобігти виходу цих компаній з ринку.
Проте повна лібералізація була досягнута лише в 1994 році.
Італія була останньою великою західноєвропейською країною,
що перейшла до ліберального режиму після прийняття Директи-
ви ЄС у 1994 році. Перед цим, ціни встановлювалися Міністерст-
вом фінансів і тарифна структура була ідентичною для всіх стра-
хових компаній.
Серед країн Європи лише дві — Словаччина та Туреччина —
застосовують систему загальноприйнятих тарифів у галузі. У Ту-
реччині тарифи зі страхування цивільно-правової відповідально-
сті власників наземних транспортних засобів були скасовані, а з
1 липня 2008 року страхові компанії могли самостійно визначати
страхові тарифи в межах, встановлених законодавством. Конт-
роль цих обов’язкових меж залишається у компетенції Казна-
чейства.
Дослідження показує, що кожна країна має свою систему та-
рифікації при визначенні страхових внесків по даному виді стра-
хового захисту.
У більшості країн широко застосовується система знижок і
надбавок (бонус-малус). Знижки, як правило, застосовуються за
безаварійну їзду протягом страхового року; при наявності фран-
шизи; за парк автомобілів; за водійський стаж, а надбавки — за-
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лежно від наступних факторів: кількості ДТП із вини страхува-
льника; кількості осіб, яким довірене керування даним транспор-
тним засобом; мети використання автомобіля.
У 1971 році у Бельгії урядовою постановою був визначений
новий порядок розрахунку страхової премії за обов’язковим
страхуванням відповідальності власників автотранспортних засо-
бів, якого мали дотримуватись усі страхові компанії країни. Ав-
тотранспортні засоби були поділені на дві групи: до автотранс-
портних засобів першої групи, випущених до 1971 року, застосо-
вувався критерій об’єму двигуна, до автомобілів другої групи,
випущених після 1971 року, — потужність транспортного засобу.
На розмір страхової премії також впливав характер використання
транспортного засобу, в окрему категорію були виділені спортив-
ні машини. На сьогоднішній день у цій країні існує ліміт відпові-
дальності страховика за шкоду майну третіх осіб, який становить
100 млн євро. За шкоду, нанесену життю, здоров’ю третіх осіб,
ліміт відповідальності страховика відсутній, тобто страхова ком-
панія зобов’язана відшкодувати повністю всі збитки, пов’язані з
тілесними ушкодженнями незалежно від їх розміру.
Для бельгійських страховиків даний вид страхування часто
виявлявся збитковим з кількох причин: через заборону уряду під-
вищити премії у період інфляції 1974 року; через швидкі темпи
росту судових витрат і вартості медичних послуг для потерпілих
і, відповідно, більш швидке зростання сум страхових виплат у
порівнянні з обсягами зібраних премій; і, нарешті, через незбалан-
совану систему бонус-малус [2, с. 22].
Вади бельгійської системи бонус-малус призвели до того, що
за статистичними даними вже у 80-х рр. ХХ ст. майже 60 % стра-
хувальників користувалися найбільшою знижкою до базової
премії — 40 %, при цьому кількість тих, що мали штрафні надба-
вки до базової премії, не досягала навіть 1 %, відповідно, середня
знижка становила 31 — 33 %. Це мало серйозні наслідки для ба-
гатьох страхових компаній Бельгії у вигляді недорезервування і
вимагало встановлення більш жорсткої системи бонус-малус [7,
с. 32].
У Франції страховики користуються відносною свободою при
розрахунку тарифів і премій — мають право встановлювати влас-
ні нормативи, дотримуючись при цьому рекомендацій уряду.
Відповідно до цих рекомендацій, при розрахунках страхової пре-
мії, крім жорсткої порівняно з іншими країнами системи бонус-
малус, мають застосовуватися такі критерії, як потужність двигу-
на транспортного засобу, регіон проживання, рід занять, водійсь-
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кий стаж страхувальника, кількість водіїв і вік транспортного за-
собу.
До середини 80-х рр. ХХ ст. французькі страхові компанії ви-
користовували критерії «вік» і «стать водія», однак у результаті
реорганізації системи вони були заборонені урядом [2, с. 33].
Особливістю французької системи стало також застосування
надбавок за такі ризики, як керування в нетверезому стані, грубі
порушення правил дорожнього руху, втеча з місця ДТП. Страхо-
ве покриття, як і у Бельгії, передбачає наявність ліміту відповідаль-
ності страховика за шкоду майну третіх осіб у розмірі 1 млн євро
та відсутність ліміту відповідальності за шкоду життю, здоров’ю
потерпілих.
В Італії тарифи розраховуються виходячи із класу транспорт-
ного засобу, обсягу двигуна, місця проживання власника транс-
портного засобу, його віку, статі, професії й деяких інших харак-
теристик [3, с. 67]. У цій країні діє система бонус-малус, по якій
залежно від кількості скоєних аварій переглядається сума страхо-
вого внеску, а водій відноситься до того чи іншого класу страху-
вальника, який може щорічно змінюватися. Стандартний клас —
13-ий, при якому вартість полісу дорівнює приблизно 1300 євро
на рік, а вартість повного страхування автомобіля (КАСКО) —
2,5 тис. євро. Якщо протягом року не здійснена жодна аварія,
клас знижується, сума оплати поліса знижується, а в разі спрово-
кованої аварії передбачається підвищення суми страхування в
наступному році. Нульовий клас має на увазі, що сума страхово-
го поліса найнижча. Клас підвищується залежно від кількості
ДТП і не має цифрового межі. Під співучастю у вині в ДТП на
увазі, що обидва водії несуть частину відповідальності за те, що
трапилося. У цьому випадку збиток відшкодовується в пропор-
ційних частинах обома страховими компаніями [4].
У Великобританії наприкінці ХХ ст. страхове законодавство
було спрямоване здебільшого на опосередкований контроль за
платоспроможністю страхових компаній, тому розміри страхових
премій і ліміти відповідальності страховики могли встановлюва-
ти самостійно. На відміну від систем бонус-малус Бельгії та
Франції у Великобританії була встановлена система бонусів, яка
передбачала лише знижки до страхової премії за відсутність
страхових випадків [5, с. 41].
Після того, як у 1975 році у Швеції було запроваджене
обов’язкове страхування автотранспортних засобів незалежно від
винуватця ДТП, усі страховики повинні були застосовувати
обов’язкові для всіх критерії при визначенні страхових премій за
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такими договорами страхування. При цьому величину базової
страхової премії компанії могли встановлювати самостійно, з
огляду на власний досвід і статистику збитковості [6, с. 51].
Спрощена методика визначення страхової премії у Швейцарії
збалансована добре продуманою системою бонус-малус. До речі,
саме Швейцарія була першою європейською країною, яка почала
застосовувати систему бонус-малус, починаючи з 1961 року [7,
с. 37].
Висновки з проведеного дослідження. Підводячи підсумок,
можна зазначити, що перед тим як здійснювати перехід до лібе-
ралізації ринку обов’язкового страхування цивільно-правової
відповідальності власників наземних транспортних засобів, ма-
ють бути встановлені необхідні умови для захисту власників
страхового поліса та забезпечена платоспроможність страхових
компаній на необхідному рівні.
У процесі дерегуляції, пріоритет потрібно надати ціноутво-
ренню. Якщо цього не зробити, можуть виникнути такі пробле-
ми, як: помилкове ціноутворення у поєднанні з некоректною оцін-
кою явищ, до яких призвела ця зміна страхових тарифів. Слід за-
значити, що багато чого є надзвичайно складним у процесі ціноу-
творення, включаючи корегування різних навантажень та зни-
жок. Однак у результаті, обидві сторони — страховики і стра-
хувальники — отримають вигоду внаслідок меншої збитковості
страхових випадків: страховики отримають більші прибутки, а
страхувальники нижчі ціни завдяки конкурентним відносинам на
ринку.
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ФІНАНСОВИЙ КОНТРОЛІНГ У СТРАХОВИХ ОРГАНІЗАЦІЯХ:
ЙОГО ПОХОДЖЕННЯ ТА ТОРЕТИЧНІ АСПЕКТИ
АНОТАЦІЯ. У статті розглянуто основні теоретико-методологічні
аспекти фінансового контролінгу у страхових організаціях. Дослі-
джено етапи походження фінансового контролінгу в страхуванні.
КЛЮЧОВІ СЛОВА: фінансовий контролінг, контроль, ревізія, ау-
дит, еволюція фінансового контролінгу, об’єкти фінансового конт-
ролінгу.
АННОТАЦИЯ. В статье рассматривается основные теоретико-
методологические аспекты финансового контроллинга в страхо-
вых организациях. Исследовано этапы происхождения финансо-
вого контроллинга в страховании.
КЛЮЧЕВЫЕ СЛОВА: финансовый контроллинг, контроль, реви-
зия, аудит, эволюция финансового контроллинга, объекты финан-
сового контроллинга.
ANNOTATION. The article deals with the theory and methodology of
financial controlling in insurance organizations. Stages investigated
the origin of financial controlling in insurance.
KEY WORDS: financial controlling, control, inspection, audit, evolution
of financial controlling, subject for financial controlling.
Постановка проблеми. Виникнення та еволюція фінансового
контролінгу як інструменту управління, безпосередньо обумов-
лено розвитком та ускладненням структури ринкових відношень.
Систематизація та узагальнення інформації про еволюцію і тео-
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